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(54) Frein electrique de stationnement de vehicule automobile 



(57) Ce frein comprend un boitier (1 ) destine a etre 
monte de preference a proximite de la traverse arriere 
du vehicule et qui contient une roue dentee (2), un ecrou 
(3) traversant axialement la roue, mobile en translation 
de part et d'autre de celle-ci, et profile de maniere a pou- 
voir etre entraine en rotation par la roue, des cables (8, 
9) relies aux organes de freinage traversant le boTtier 
de chaque cote de I'ecrou et relies a ce dernier de ma- 
niere que la rotation de I'ecrou dans un sens ou dans 
I'autre provoque le serrage ou le desserrage des orga- 
nes de freinage; un moteur 6lectrique (16) d'entratne- 
ment de la roue en rotation est relie a un bouton (17) de 
commande pouvant etre actionne a partir du poste de 
conduite du vehicule. Ce frein permet un gain en espace 
de rangement et d'habitabilite du vehicule, supprime la 
necessity d'un rdglage au montage ou au cours de la 
vie du vehicule, garantit une repartition equilibree de 
I'effort de serrage entre les deux organes et reduit la 
longueur des cables. 
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Description 

La presente invention a pour objet un frein de sta- 
tionnement de vehicule automobile. 

Jusqu'a present on a realise des freins de pare a 
commande manuelle au moyen d'une poignee habitue!- 
lement placee entre les deux sieges avant, ou d'une pe- 
dale specifique situee a proximite du pedalier. 

Ces freins presentent un encombrement notable, 
necessitent des cables longs et un systeme de palon- 
nage, qui doivent etre implantes entre la place du con- 
ducteur et le train arriere. Ms necessitent egalement des 
reglages au montage et/ou au cours de la vie du vehi- 
cule, et leur efficacite optimum depend de la force phy- 
sique du conducteur et des contraintes de dimension- 
nement issues des choix d'esthetique vehicule effec- 
tues par le constructeur. 

L'invention a pour but de proposer un frein de pare 
agence de maniere a eviter ces inconvenients. 

Conformement a I'invention, le frein de stationne- 
ment de vehicule automobile comprend : 

a) un boitier qui contient une roue dentee mecani- 
quement liee a un systeme vis-ecrou(s) coaxial a la 
roue, dont I'un des elements peut etre entraine en 
rotation par la roue et entraine le second en trans- 
lation, ce systeme s'etendant axialement de part et 
d'autre de la roue a I'interieur de laquelle I'element 
entraine en rotation est mobile en translation de 
part et d'autre de ladite roue, 

b) des cables traversant le boitier de part et d'autre 
de la roue, respectivement relies d'une part a I'ele- 
ment mobile en translation correspondant des sys- 
temes vis-ecrou(s) ainsi que d'autre part a des orga- 
nes de freinage, 

c) un motoreducteur electrique d'entraTnement de 
la roue en rotation, relie a un bouton de commande 
pouvant etre actionne a partir du poste de conduite 
du vehicule, afin que la rotation de la roue puisse 
provoquer un rapprochement ou un ecartement des 
cables selon le sens de rotation du moteur et de 
ladite roue et done un serrage ou un desserrage des 
organes de freinage. 

L'encombrement de ce frein electrique est conside- 
rablement diminue par rapport aux freins mecaniques 
habituels, d'ou un gain en espace de rangement, de 
contort et d'habitabilite du vehicule. En outre les cables 
longs des freins a mains habituels sont remplaces par 
des troncons de cables tres courts, grace au position- 
nement du boitier au niveau du train arriere du vehicule. 
II en resulte une amelioration du rendement en effort par 
reduction des pertes generalement observees sur les 
chemins de cables longs et comportant des courbures 
plus ou moins importantes. 

Le moteur electrique du motoreducteur est par 
exemple du type utilise pour les leve-vitre, ou les sieges, 
son arbre de sortie portant un pignon d'entrainement de 
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la roue dentee ou d'un pignon intermediate. 

Suivant un mode de realisation de I'invention, le 
systeme vis-ecrou(s) comprend un ecrou traversant 
axialement la roue, profile pour pouvoir §tre entraine par 
5 celle-ci en rotation, et dont les parties opposees s'eten- 
dant de part et d'autre de la roue, sont pourvues de fi- 
letages inverses et recoiventdes vis a pas opposes, blo- 
quees en rotation axiale et reliees aux parties terminales 
des cables par des chapes dans lesquelles sont logees 
lesdites parties terminales et les tetes des vis, le syste- 
me vis-ecrous etant irreversible grSce a un profil appro- 
prie des filetages. 

L'ecrou presente avantageusement un profil com- 
plementaire de celui d'une ouverture axiale de passage 
dans la roue, un jeu fonctionnel etant reserve entre le 
pourtour de I'ouverture et le profil de l'ecrou. 

Ce jeu fonctionnel entre l'ecrou et la roue, tout en 
maintenant de maniere satisfaisante la capacite d'en- 
trainement de l'ecrou par la roue, permet d'eviter de fai- 
re varier I'entraxe entre la roue et le pignon lors des ma- 
noeuvres de serrage ou de desserrage du frein. En effet 
on comprend que I'absence d'un tel jeu pourrait provo- 
quer des deplacements transversaux de la roue, done 
des variations parasites de I'entraxe entre cette derniere 
et le pignon de sortie du moteur, ce qui serait nuisible 
au bon fonctionnement du frein. Ce jeu permet done 
d'absorber les dispersions d'alignement. 

Suivant un autre mode de realisation du frein le sys- 
teme vis-ecrous comporte une vis constitute de deux 
parties opposees de filetages inverses, s'etendant de 
part et d'autre de la roue dentee et d'une partie centrale 
profilee pour permettre Tentramement de la vis en rota- 
tion par la roue, et ce systeme comprend egalement 
deux ecrous coiffant chacun une partie de la vis, ainsi 
que des moyens pour bloquer les ecrous en rotation, 
ces ecrous etant relies aux extremites respectives des 
cables. 

D'autres particularites et avantages de I'invention 
apparaitront au cours de la description qui va suivre, fai- 
te en reference aux dessins annexes qui en illustrent 
une forme de realisation a titre d'exemple non limitatif. 

La figure 1 est une vue en coupe partielle et eleva- 
tion longitudinale d'une forme de realisation du frein de 
stationnement du vehicule automobile selon I'invention. 

La figure 2 est une section transversale suivant 2/2 
de la Fig.1. 

La figure 3 est une vue en elevation et coupe par- 
tielle d'un arret de gaine de la Fig.1 . 

La figure 4 est une section transversale suivant 4/4 
de la Fig.1 illustrant I'arret en rotation des vis se depla- 
cant en translation dans l'ecrou. 

La figure 5 est une vue simplified analogue a la Fig. 
1, d'un second mode de realisation du frein selon I'in- 
vention. 

La figure 6 est une vue mi-coupe longitudinale mi- 
elevation et avec arrachements d'une realisation indus- 
trielle d'un frein conforme au mode de realisation de la 
Fig.5. 
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Les figures 7, 8 et 9 sont des vues en coupe partielle 
respectivement suivant 7-7, 8-8 et 9-9 de la Figure 6. 

Le frein de stationnement de vehicule automobile 
represents aux Fig. 1 et 2 comprend un boitier 1 destine 
a etre monte preferentiellement mais de facon non limi- 
tative a proximite de la traverse arriere (non represen- 
tee) du vehicule, et qui contient une roue dentSe 2, un 
ecrou 3 traversant axialement la roue 2 et pouvant cou- 
lisser en translation de part et d'autre de celle-ci. L'ecrou 
3 est constitue de deux parties 3a, 3b, qui s'etendent de 
part et d'autre de la roue 2 coaxialement a celle-ci et 
sont taraudees Tune en pas a gauche et I'autre en pas 
a droite. Ces deux parties 3a, 3b recoivent des vis 4, 5 
respectives, bloquees en rotation et reliees aux parties 
terminales 6, 7 de cables de freinage respectifs 8, 9 par 
des chapes 11, 12, montees dans des supports 20 fixes 
interieurement au boTtier 1 . Ces chapes contiennent les 
tetes 4a, 5a des vis 4, 5 et les parties terminales 6, 7 
des cables 8, 9, qui sont relies a des organes de freinage 
correspondants non representes. 

Les cables 8, 9 traversent les parois laterales du 
boitier 1 et, a I'exterieur de celui-ci, sont loges dans des 
gaines 13, 14. 

La roue dentee 2 engrene avec un pignon 1 5 monte 
sur un arbre 1 0 de sortie d'un moteur electrique 1 6 loge 
dans le boitier 1, comme les elements precites (a I'ex- 
ception des gaines 1 3, 1 4 et des troncons de cables cor- 
respondants). Ce moteur 16 est alimente par la batterie 
du vehicule (non representee) et peut etre par exemple 
de 12 Volts. Le moteur 16 peut etre mis en marche a 
partir d'un bouton 17 de commande manuelle auquel il 
est relie par une connexion electrique 18, ce bouton de 
commande 17 etant place dans le poste de conduite du 
vehicule, a proximite du conducteur. 

L'ecrou 3 presente un profil 3c complementaire de 
celui d'une ouverture axiale 19 de passage dans la roue 
2, ces deux profils pouvant etre par exemple carres 
comme represents a la Fig.2. Un jeu fonctionnel j est 
reserve entre le pourtour de I'ouverture 1 9 et le profil de 
la partie 3c. 

Les vis 4, 5 peuvent §tre bloquees en rotation par 
tout moyen approprie, par exemple une forme de tete 
de vis 4a-5a comme represents a la Fig.4, indexees en 
rotation dans des logements complementaires des cha- 
pes 11, 12, lesquelles peuvent coulisser dans des rai- 
nures longitudinales internes des supports 20. 

Les gaines 1 3, 1 4 sont munies d'arrets sur le boTtier 
1, Tun 21 de ceux-ci etant amovible, par exemple au 
moyen d'un cable 22 relie a une tirette d'extraction ma- 
nuelle non representee. Cet agencement permet, par 
traction sur la tirette et enlevement de I'arret 21 , de faire 
rentrer la gaine 1 3 a I'intSrieur du boTtier 1 pour permet- 
tre si necessaire un desserrage de secours en cas de 
panne du systeme electrique (16, 17). Dans ce cas, la 
longueur de guidage (non representee) du cable 8 sous 
tension se trouve reduite, ce qui provoque la detente du 
cable 8 et une translation de l'ecrou dans la roue allant 
dans le sens de la detente du cable 9. 



Les vis 4 et 5 ont des pas opposes de sorte que, du 
fait du double taraudage de pas oppose de l'ecrou 3, 
une rotation de ce dernier dans un sens ou dans I'autre 
entraTne, soit le deplacement des vis 4, 5 en translation 
s dans le sens qui les expulse de la roue 2 (fleches F1) 
done diminue la tension des cables 8, 9 et desserre les 
organes de freinage, soit dans le sens oppose (fleches 
F2). Dans ce cas, les vis 4, 5 rentrent a rinterieur des 
parties correspondantes 3a, 3b de l'6crou 3, ce qui pro- 
voque une augmentation de la tension des cables 8, 9 
et done le serrage des organes de freinage. 

Le bouton de commande 1 7 possede trois etats (re- 
pos, serrage, desserrage) a I'image de ceux qui sont 
utilises actuellement sur les commandes de leve-vitre. 
L'equivalent de la fonction de commande impulsionnelle 
sur les leve-vitre peut etre envisage pour la commande 
de serrage ou de desserrage du frein selon ['invention. 

Les cables 8, 9 reliant tes organes de freinage au 
mecanisme de serrage (2, 3, 4, 5) sont classiques, du 
type monotoron, avec des gaines 13, 14 simple enrou- 
lement. D'autres types de cables et de gaines sont en- 
visageables en fonction des besoins en reserve d'ener- 
gie au serrage (multitorons, gaines double 
enroulement... ). Les arrets de gaines sont realises sur 
les parties fixes des organes de freinage d'une part, et 
sur le boTtier 1 du mecanisme de freinage d'autre part. 
La tirette de secours pour le retrait de I'arret amovible 
21 est positionnee a un emplacement d'acces facile 
pour Putilisateur. 

Le moteur 16 peut etre du type utilise non seule- 
ment pour les ISve-vitres mais aussi pour la commande 
des sieges. II entraTne un reducteur simple du type pi- 
gnon 15 roue 2. Une commande effectuee a partir du 
bouton 17 met en marche dans I'un ou I'autre sens le 
moteur 16, et le reducteur constitue par le pignon 15 et 
la roue associee 2 entraTne l'ecrou 3 en rotation. La pos- 
sibility de deplacement en translation axiale de l'ecrou 
3 dans la roue 2 pr6sente I'avantage d'emp§cher I'ap- 
parition d'un effort axial sur la roue 2 au cas ou les lois 
course-effort suivies par les vis 4, 5 seraient differentes, 
ce qui entraTnerait des effets nuisibles. 

Le maintien du frein en position serree est obtenu 
grace a I'irreversibilite du systeme vis 4, 5 - ecrou 3 (dis- 
positif a action purement mecanique) ceci du fait que, 
de maniere connue en soi, les profils des filetages des 
vis 4, 5 et des taraudages de l'ecrou 3 sont realises de 
maniere appropriee. De ce fait, lorsque le moteur 16 
n'est plus actionne, le mecanisme reste en position de 
serrage ou de desserrage des organes de freinage, tant 
que le moteur 16 n'a pas 6t6 actionne en sens inverse. 

Le second mode de realisation du frein selon In- 
vention, schematiquement represente a la Fig.5, differe 
du precedent par le fait que la roue dentee 2 entraTne 
non un ecrou, mais une vis 1 03. Cette derniere est cons- 
titu6e de deux parties opposees 103a, 103b, de fileta- 
ges inverses, s'etendant de part et d'autre de la roue 
102 et d'une partie centrale 103c, laquelle est profilee 
pour permettre I'entraTnement de la vis 103 en rotation 
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par la roue 102. 

Ce systeme comprend egalement deux ecrous 104, 
105 coiffant chacun une partie 103a, 103b de la vis 103 
et relies aux noix 106, 107 d'extremites des cables 108, 
109. Ces noix peuvent el re, comme represente, logees 
dans les ecrous 104, 105, tandis que les cables 108, 
109 sont guides dans des gaines 113, 114 a I'exterieur 
du boitier 1. Des moyens, non represented a la Fig.5, 
sont egalement prevus pour bloquer les ecrous 1 04, 1 05 
en rotation quand ceux-ci sont entraines en translation 
par la rotation de la vis 103. 

Le frein de stationnement de vehicule automobile 
represente aux figures 6 a 9 est realise suivant le prin- 
cipe de la Fig.5. 

II comprend un boitier 101 forme de deux demi-car- 
ters 101a et 101b destine a etre monte pr6f6rentielle- 
ment, mais non obligatoirement, a proximite de la tra- 
verse arriere du vehicule et qui contient une roue dentee 
102, une vis 103 traversant axialement la roue 102 et 
pouvant coulisser en translation de part et d'autre de 
celle-ci. 

La vis 103 est constitute de deux parties 103a et 
103b filetees Tune a gauche et I'autre a droite, s'eten- 
dant de part et d'autre de la roue 102 coaxialement a 
celle-ci, et d'une partie centrale 103c permettant I'in- 
dexage en rotation de la vis 103 dans la roue 102 avec 
un jeu fonctionnel] de coulissement entre le profil 103c 
et I'ouverture 119 de la roue 102. Les deux parties 103a 
et 103b sont coiffees par les ecrous 1 04, 105 respectifs, 
bloques en rotation et relies aux parties terminales 106, 
1 07 des cables de f reinage 1 08, 1 09, par des t§tes res- 
pectives 104a, 105a dans lesquelles sont formes des 
logements qui contiennent des noix 106, 107 solidaires 
des extremites des cables 1 08, 1 09 relies a des organes 
de freinage correspondents non represented. 

Les cables de freinage traversent des arrets de gai- 
ne 121, 122 et, a I'exterieur de ceux-ci sont loges dans 
des gaines 113, 114. La section tubutaire des arrets de 
gaine 121, 122 permet leur emmanchement sur les de- 
mis carters respectifs 101a, 101b. 

La roue dentee 102 engrene sur un pignon interme- 
diate 124 assurant une reduction intermediate. L'arbre 
1 26 du pignon intermediate 1 24 comporte une extremi- 
te 1 23 de forme adaptee, par exemple hexagonale, ac- 
cessible depuis I'exterieur du boitier 101 et destinee a 
permettre un desserrage de secours en cas de panne 
du systeme electrique. 

Le pignon intermediate 124 engrene avec un pi- 
gnon 115 monte sur un arbre 110 de sortie d'un moteur 
electrique 116 emmanchd sur le demi-carter 101a. Ce 
moteur 1 1 6, d'un type similaire au moteur 1 6 et dont on 
voit le rotor 116a, le stator 116b etle boitier collecteur 
116c, est alimente par la batterie du vehicule (non re- 
presentee) et peut etre par exemple de 1 2 Volts. Le mo- 
teur 116 peut etre mis en marche a partir du poste de 
conduite comme dans la premiere forme de realisation 
precedemment decrite. 

La vis 103 presente un profil central 103c compie- 



mentaire de celui de I'ouverture axiale 119 de passage 
dans la roue 102, ces deux profils pouvant etre par 
exemple carres comme represente a la Fig.9. Le jeu 
axial de la roue 102 est limite, du c6te de I'ecrou 105, 

s par un cylindre tronque 140, monopiece avec le demi- 
carter 101b et traverse par le profil 103c. Le pignon 124 
s'engage dans la partie tronquee du cylindre de butee 
140, qui est tel qu'il empeche la roue 102 de venir au 
contact du pignon 1 24. 

10 Les ecrous 104, 105 sont bloques en rotation par 
tout moyen approprie, par exemple pour chaque ecrou 
deux rainures longitudinales 120a et 120b, realisees 
dans les demi-carters 101a, 101b, dans lesquelles peu- 
vent coulisser deux ergots respectifs 104c solidaires 

75 des ecrous 104, 105, comme represente sur les Fig.6 
et 7. Des butees radiales 125 limitent les rainures 120a, 
120b a I'oppose des ergots 104c et servent d'arrets de 
fin de course aux ecrous 104, 105. Au-dela des butees 
125, des joints d'etancheite 130 sont interposes entre 

20 les ecrous et les parois d'embouts 128 contenant les 
ecrous 104, 105 et les parties filetees 103a, 103b, 

Les gaines 113, 114 sont arretees sur le boitier 101 
par des arrets de gaine 121, 122 de forme tubulaire qui 
viennent s'emmancher sur les embouts 128 des demi- 

25 carters respectifs 101a, 101b (Fig.6 et 8). 

Le principe de commande du moteur et les arrets 
de gaine cote organes de freinage restent identiques a 
ce qui est decrit dans la premiere realisation a un ecrou 
et deux vis. 

30 Une commande effectuee a partir du bouton de 
commande (non represente) met en marche le moteur 
1 16 dans un sens ou dans I'autre, et le reducteur entrai- 
ne la vis 103 en rotation. 

Les ecrous 1 04 et 1 05 ont des pas opposes de sorte 

35 que, du fait des parties filetees respectives 103a et 
103b, une rotation de la vis 103 dans un sens ou dans 
I'autre entraine, soit le deplacement des ecrous en 
translation dans le sens qui les eloigne de la roue 102 
done diminue la tension des cables 108, et desserre les 

40 organes de freinage, soit dans le sens oppose. Dans ce 
dernier cas, les ecrous 104, 105 s'engagent sur les par- 
ties respectives 103a, 103b de la vis 103 de facon que 
de plus en plus de filets soient en prise, ce qui provoque 
une augmentation de la tension des cables 108, 109 et 

45 done le serrage des organes de freinage. 

La possibility de defacement en translation de la 
vis 103 dans la roue 102 presente Pavantage d'empe- 
cher I'apparition d'un effort axial sur la roue 102 au cas 
ou les lois course-effort de montee en tension des ca- 

50 bles 108, 109 seraient diff6rentes, ce qui entrainerait 
des effets nuisibles comme dans la realisation des Fig. 
1 a 4. 

Les avantages exposes dans le cas de la premiere 
realisation decrite (un ecrou 3, deux vis 4, 5) sont ega- 
55 lement obtenus avec les realisations des Fig.5 a 9. 

Outre les avantages techniques mentionnes cides- 
sus, le frein selon I'invention presente les suivants: 
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a) Ce mScanisme de frein ne necessite pas de 
reglage, ni au montage ni au cours de la vie du vehi- 
cule. 

Le dispositif est autoequilibre en effort, entre 
les deux organes de freinage grace a la possibility 
de translation de I'ecrou 3 ou de la vis 103 dans la 
roue 2. 

Ce systeme ne comporte pas de trou dans le 
tunnel a reboucher, ce qui supprime les Elements 
d'insonorisation n6cessaires avec les f reins habi- 
tuels, alnsi que la plaque de fermeture. 

1 1 n'existe plus d'effort a reprendre sur le tunnel, 
ce qui evite la mise en place d'une plaque de renfort. 
Toute differenciation de conduite a droite-conduite 
a gauche disparaTt, et une standardisation devient 
done possible. Le montage du vehicule est simplifie 
et on obtient grace a P invention un allegement tres 
important des contraintes d'integration de style. 

b) Du cote de I'utilisateur, le frein selon I'invention 
presente d'autres avantages : 

efficacite optimum quelles que soient les capa- 
cites physiques du conducteur, 
contort sonore amelore (suppression du trou 
dans le tunnel), 

implantation de la commande de vitesse opti- 
misable, 

pas de difference de loi course-effort a gerer a 
la commande du frein, quels que soient les or- 
ganes (tambours, disques ou duo-servos) sur 
lesquels on agit. 

c) Les efforts sont autoequilibres entre roue gauche 
et roue droite, les efforts principaux etant localises 
sur le systeme vis-ecrous-chapes. 

Le systeme de freinage selon invention peut etre 
utilise dans le cadre d'un dispositif de securite passive, 
en ce sens que la combinaison de la detection d'une 
absence du conducteur et d'un mouvement du vehicule 
peut provoquer automatiquement le serrage du frein. 
Compte tenu de Pequilibrage des efforts obtenu entre 
I'organe gauche et I'organe droit, e'est a dire entre les 
roues gauche et droite, le systeme de freinage conforme 
a I'invention peut etre couple avec un dispositif -ABS" 
(marque deposed) en utilisation etendue au freinage de 
secours. Enfin, il est possible de moduler le desserrage 
pour les ddmarrages en cote, cette modulation pouvant 
etre manuelle ou programmed en fonction du couple 
moteur ou roue. 



Revendicatlons 

1. Frein de stationnement de vehicule automobile, 
comprenant 

a) un boTtier (1 ; 101) qui contient une roue den- 
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t6e (2; 102) mecaniquement N6e a un systeme 
vis-ecrou(s) (3, 4, 5; 103, 104, 105) coaxial a la 
roue, dont Fun des elements peut etre entraTne 
en rotation par la roue et entraine le second en 
5 translation, ce systeme s'etendant axialement 

de part et d'autre de la roue a PintSrieur de 
laquelle Pelement entraTne en rotation est 
mobile en translation de part et d'autre de ladite 
roue, 

70 b) des cables (8, 9; 1 08, 1 09) traversant le boT- 

tier de part et d'autre de la roue, respectivement 
relies d'une part a Pelement mobile en transla- 
tion correspondant des systemes vis-ecrou(s) 
ainsi que d'autre part a des organes de frei- 

is nage, gauche et droit en realisant ainsi un equi- 

librage des efforts entre organe gauche et 
organe droit, 

c) un motoreducteur electrique (16; 116) 
d'entraTnement de la roue en rotation, relie a un 

20 bouton (17) de commande pouvant etre 

actionne a partir du poste de conduite du vehi- 
cule, afin que la rotation de la roue puisse pro- 
voquer un rapprochement ou un ecartement 
des cables selon le sens de rotation du moteur 

25 et de ladite roue et done un serrage ou un des- 

serrage des organes de freinage. 

2. Frein selon la revendication 1, caracterise en ce 
que le systeme vis-ecrou(s) comprend un ecrou (3) 

30 traversant axialement la roue (2), profile pour pou- 
voir etre entraTn6 par celle-ci en rotation, et dont les 
parties opposees (3a, 3b) s'etendant de part et 
d'autre de la roue (2), sont pourvues de filetages 
inverses et recoivent des vis (4, 5) a pas opposes, 
35 bloquees en rotation axiale et reliees aux parties 
terminales (6, 7) des cables (8, 9) par des chapes 
(11,12) dans lesquelles sont logees lesdites parties 
terminales (6, 7) et lestetes (4a, 5a) des vis, le sys- 
teme vis-ecrous etant irreversible grace a un profil 
40 approprie des filetages. 

3. Frein selon la revendication 2, caract6ris6 en ce 
que I'ecrou (3) presente un profil (3c) complemen- 
taire de celui d'une ouverture axiale (19) de pas- 

45 sage dans la roue (2), un jeu fonctionnel (j) etant 
reserve entre le pourtour de Pouverture et le profil 
de Pecrou. 

4. Frein selon la revendication 3, caracterise en ce 
50 que les vis (15) sont bloquees en rotation par des 

formes des tetes desdites vis, recues dans des 
logements complementaires des chapes (11, 12), 
lesquelles peuvent coulisserdans des rainures lon- 
gitudinals internes de supports (20) fixes interieu- 
55 rement au boTtier 

5. Frein selon la revendication 1, caracterise en ce 
que le systeme vis-ecrous comporte une vis (103) 
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constitute de deux parties opposees (103a, 103b) 
de filetages inverses, s'etendant de part et d'autre 
de la roue dentee (102) et d'une partie centrale 
(103c) profilee pour permettre I'entraTnement de la 
vis en rotation par la roue (102), et ce systeme com- 
prend egalement deux ecrous (104, 105) coiffant 
chacun une partie (103a, 103b) de la vis, ainsi que 
des moyens pour bloquer les ecrous en rotation, 
ces ecrous etant relies aux extremites respectives 
des cables (108, 109). 

6. Frein selon la revendication 5, caracterise en ce 
qu'il comporte un pignon intermediaire (1 24) monte 
entre un pignon (115) de sortie du moteur (116) et 
la roue dentee (102), avec lesquels il est en prise. 

7. Frein selon Tune des revendications 5 et 6, carac- 
terise en ce que les ecrous (104, 105) sont pourvus 
de tetes (104a, 105a) dans lesquelles sont mena- 
ges des logements (I04b,105b) contenant chacun 
une noix (106, 107) de fixation de I'extremite du 
cable correspondant (108, 109), et en ce que des 
arrets de gaine tubulaires (121, 122) sont emman- 
ches sur le boTtier (101) et traverses chacun par le 
cable respectif en servant de butee d'arret a des 
gaines (113, 114) enveloppant les cables a I'exte- 
rieur du boTtier. 

8. Frein selon la revendication 7, caracterise en ce 
que lesdits moyens de blocage des ecrous (104, 
105) en rotation comprennent des ergots (104c) 
saillant lateralement des ecrous et coulissant dans 
des rainures longitudinales (120a, 120b) menages 
dans la paroi interieure du boTtier (1 01 ), des butees 
(125) de fin de course des ergots et des ecrous 
etant agencees aux extremites des rainures. 

9. Frein selon la revendication 8, caracterise en ce 
que I'arbre (126) du pignon intermediaire (124) pre- 
sente une extremite (123) accessible de Texterieur 
du boTtier (101) et profilee pour permettre une mise 
en rotation de cet arbre de I'exterieur par un outil 
approprie, afin de proceder si necessaire a un des- 
serrage de secours. 

10. Frein selon I'une des revendications 1 et 5, carac- 
terise en ce que le motoreducteur electrique (16; 
116), par exemple du type prevu pour un I6ve-vitre 
ou un siege, possede un arbre (10; 110) de sortie 
qui porte un pignon (1 5; 1 1 5) engrenant avec la roue 
dentee (2) ou avec le pignon intermediaire (124). 

11. Frein selon I'une quelconque des revendications 
precedentes, dans lequel les sections des cables 
(108, 109) exterieuresau boTtier (1; 101) sont reve- 
tues de gaines (11 3, 114) muniesd'arrets sur le boT- 
tier, caracterise en ce que Tun (21) des arrets est 
amovible, par exemple au moyen d'une tirette 
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d'extraction manuelle, afin que la gaine puisse ren- 
trer dans le boTtier pour permettre un desserrage de 
secours. 

s 12. Frein selon I'une des revendications 5 a 11 , carac- 
terise en ce que le boTtier (101) est constitue de 
deux demi-boTtiers (101a, 101b) dans lesquels 
s'etendent I'arbre (110) de sortie du moteur (16; 
116) I'arbre (126) du pignon intermediaire (124) et 

10 la vis (103), et le moteur (1 6; 1 1 6) est monte sur Tun 
(1 01 a) de ces demi-boTtiers tandis que chaque arret 
de gaine (121, 122) est emmanche sur un embout 
(1 28) de chaque demi-boTtier. 
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